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RESUMO

O presente trabalho apresenta a relacao existente entre a segregacao socioespacial
e a mobilidade urbana, sugerindo que a estrutura de transporte serve como causa,
mas também como consequéncia da segregacao presente nas cidades. Em cidades
desiguais e segregadas, os deslocamentos também s&o desiguais e segregados, com
populacdes de mais alta renda vivendo em bairros com maior acesso a oportunidades,
servicos, linhas de Onibus e utilizando mais o transporte individual, enquanto
populacdes de mais baixa renda vivem distantes dos centros, longe das oportunidades
e servicos e sdo mais dependentes de transporte publico, muitas vezes precério. Para
ilustrar o problema geral foi utilizada a Zona Leste de Porto Alegre/RS por ser uma
regido altamente urbanizada e com a segregacao socioespacial bastante demarcada
no territério, possuindo os bairros de mais alta renda em contato direto com alguns
dos bairros mais pobres da cidade. Neste trabalho foi analisada a evolugéo urbana de
trés pontos da Zona Leste para poder entender como a regido evoluiu para a situagao
de segregacao vista atualmente. Depois foi feita uma discussado sobre a crise que vive
o sistema de transporte coletivo de Porto Alegre, que sofre com queda do numero de
passageiros e queda geral da qualidade do servico. A pandemia de COVID-19
agravou ainda mais a crise, com a queda brusca da demanda e da oferta. Para mitigar
a situacao a Prefeitura de Porto Alegre vem implementando uma série de mudancas
aos 6nibus da cidade que acabam somente piorando o servi¢co prestado ao usuario e
acabam por afasta-lo, piorando, assim, ainda mais os problemas da desigualdade

social.

Palavras-chave: Mobilidade urbana. Transporte publico coletivo. Desigualdade

social. Segregacao socioespacial. Porto Alegre.



ABSTRACT

The present work presents the relationship between socio-spatial and urban mobility,
indicating that the transport structure serves as a cause, but also as a consequence of
the segregation present in cities. In unequal and segregated cities, commuting is also
unequal and segregated, with high-income populations living in neighborhoods with
greater access to opportunities, services, bus lines and using more individual transport,
while lower-income populations live far from city centers, far from opportunities and
services and are more reliant on public transport, which are often precarious. To
illustrate the general problem, the East Zone of Porto Alegre/RS was used because it
is a highly urbanized region and with socio-spatial segregation quite demarcated in the
territory, having the highest income neighborhoods in direct contact with some of the
poorest neighborhoods in the city. In this work, the urban evolution of three selected
points of the East Zone were analyzed in order to understand how the region evolved
to the segregation seen today. Then there was a discussion about the crisis that the
public transport system of Porto Alegre is experiencing, which suffers from a drop in
the numbers of passengers and a general drop in the quality of the service. The
COVID-19 pandemic further aggravated the crisis, with a sharp drop in demand and
supply. To mitigate the situation, the Porto Alegre City Hall has been implementing a
series of changes to the city’s buses that end up only worsening the service provided
to the user and end up pushing it away, thus worsening the problems of social

inequality even more.

Keywords: Urban Mobility. Public transport. Social inequality. Socio-spatial

segregation. Porto Alegre
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1. INTRODUCAO

O Brasil possui uma das piores desigualdades sociais do mundo, heranca de
um passado colonial baseado na exploracdo da mao-de-obra escravizada e dos
recursos naturais, que moldou toda a formacdo econdmica, politica, institucional e
social do pais, enraizando o racismo e segregando a sociedade brasileira. “O Brasil é
um pais com grande numero de pobres, extremo grau de desigualdade e niveis de

exclusédo social inaceitaveis” (Gomide, 2003, p. 7)

A desigualdade social no Brasil € um assunto amplamente discutido e suas
diversas causas e consequéncias reconhecidas e difundidas, porém os estudos da
desigualdade social e da segregacao socioespacial raramente focam na analise dos
deslocamentos, atentando-se mais as questdes de moradia, emprego e renda, sendo
gue os deslocamentos sao fundamentais para entender as relacdes entre a sociedade

e 0 espaco.

A mobilidade urbana esta intimamente ligada a segregacéo socioespacial das
cidades, uma vez que grupos sociais diferenciados economicamente possuem
condicBes diferenciadas de deslocamento e a distribuicdo desigual de atividades e
oportunidades geram diferentes demandas de deslocamento, ou seja, gera-se um
ciclo vicioso onde os grupos de menor renda ocupam areas mais periféricas das
cidades, gerando maiores necessidades de transporte. Pode-se concluir, entdo, que
a mobilidade urbana atua como consequéncia, mas também como causa da

perpetuacdo da desigualdade.

E utilizando esse pensamento como base que surge a pergunta referéncia
dessa pesquisa: “A estrutura de transporte coletivo atua para reforcar as
desigualdades sociais e a segregacao socioespacial das cidades? Se sim, de que
maneira?”. Derivando a pergunta chega-se as trés hipéteses que serdo discutidas ao
longo do texto. A primeira fala da formagdo das cidades brasileiras que se
desenvolveram no formato centro-periferia € como essa estrutura reforgca as
desigualdades sociais urbanas. Construindo a partir da primeira hipétese surge a
segunda: ao viver nas periferias, as classes sociais mais baixas dependem mais de
transporte publico, muitas vezes precarizados e insuficientes, aumentando o tempo

de deslocamento e diminuindo as oportunidades para esses grupos. E finalmente, a
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terceira hipotese trabalha como o planejamento e politicas governamentais para o

transporte coletivo reforcam as desigualdades entre as diferentes classes sociais.

O objetivo principal dessa pesquisa é fazer uma investigacdo da mobilidade
urbana e da segregacdo socioespacial para entender a relacdo de causa e
consequéncia que existe entre essa estrutura urbana e o fendbmeno social. A partir
disso, deriva-se o0s objetivos especificos que funcionardo como ideias norteadoras da
pesquisa e respondidas ao longo dela.

O primeiro objetivo especifico € entender como evoluiu o espaco urbano da
Zona Leste de Porto Alegre, para poder compreender como se estabeleceram as
estruturas segregadoras da regido. O segundo objetivo é entender qual o papel do
Estado para mitigar ou perpetuar a segregacdo socioespacial por meio do
planejamento do transporte regional. E por fim, o terceiro objetivo € analisar as
mudancas recentes no sistema de transporte coletivo implementadas pela Prefeitura
de Porto Alegre e mostrar como elas agravam os problemas do sistema e o0s

problemas da desigualdade social.

Para isso, foram discutidos os conceitos de desigualdade social, segregacao
socioespacial e suas relacdes com o racismo, mobilidade urbana e a teoria do sistema
de objetos e sistema de acfes de Milton Santos (1996) que servirdo como base tedrica

para a pesquisa.

A andlise foi feita tomando como exemplo a zona lesta da cidade de Porto
Alegre - RS, regido altamente urbanizada com demarcada segregacao socioespacial
e visivel desigualdade social entre os bairros, ja que possui 0s cinco bairros com 0 m2
mais caros da cidade! (Trés Figueiras, Bela Vista, Montserrat, Moinhos de Vento e
Boa Vista) e esta em contato direto com bairros de mais baixa renda e mais
desvalorizados, como Vila Jardim, Bom Jesus, Jardim do Salso, Mario Quintana e

Lomba do Pinheiro.

No primeiro momento, foi feita a delimitacdo e descricdo da Zona Leste e entao
uma caracterizagdo socioecondémica da regido. No segundo momento foi feita uma
analise do processo historico da evolucado urbana de trés pontos selecionados da

Zona Leste, o Shopping lguatemi e seu entorno, o bairro Mario Quintana e o bairro

1 Segundo levantamento do Sindicato das Empresas de Compra, Venda, Locacdo e Administracdo de
Imoveis (Secovi-RS), realizado em maio de 2022,
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Lomba do Pinheiro para observar como a regido evoluiu dentro do formato centro-
periferia, tdo caracteristico das cidades brasileiras e como esse formato intensifica os

processos de segregacao socioespacial.

Por fim, o estudo volta-se para a mobilidade urbana onde foram apresentados
os dois planos de transportes metropolitanos elaborados para a Regido Metropolitana
de Porto Alegre, o Plano Diretor de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de
Porto Alegre, (PLAMET) e o Plano Integrado de Transporte e Mobilidade Urbana
(PITMUrb). Em seguida, a analise volta-se para dentro de Porto Alegre onde foi
descrito o sistema de transporte publico coletivo por dnibus? da cidade, quais os
problemas que o sistema vem enfrentando nos ultimos anos, como a pandemia de
COVID-19 agravou ainda mais a crise e como issO atua na perpetuacdo da

desigualdade social e, consequentemente, da segregacao socioespacial.

2 Conforme a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, instituida pela lei n® 12.587/2012, transporte
coletivo, transporte publico e transporte publico coletivo sdo termos parecidos, porém diferentes. Os
servicos de transporte de passageiros sao classificados quanto a caracteristica do servico (coletivo ou
individual) e quanto a natureza do servigo (publico ou privado). Por simplicidade, este trabalho usara
0s trés termos como sinénimos.
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2. MOBILIDADE URBANA E A SEGREGACAO SOCIOESPACIAL

Este capitulo traz o debate tedrico que servird de base para a presente
pesquisa. Nele serdo discutidos os conceitos de desigualdade social, apresentando a
situacéo do Brasil e do mundo atualmente, e como essa situacao se reflete no espaco
urbano, na forma da segregacdo socioespacial e suas relacdes com a segregacao
racial. Em seguida, sera feita uma discusséo conceitual sobre mobilidade urbana e,
por fim, mostra-se a relagdo existente entre esses conceitos utilizando a teoria de

Milton Santos (1996) sobre sistemas de objetos e sistemas de acgdes.

2.1 DESIGUALDADE SOCIAL

Araujo (2017, p. 11) define desigualdade social como:

(...) uma nogéo multifacetada que expressa condi¢cdes desiguais a que estédo
submetidos diferentes grupos sociais no que diz respeito a renda, a
capacidade de satisfazer suas necessidades e diversos outros fatores. Diz
respeito ao contraste entre um grupo de pessoas que detém grandes
guantidades de riquezas, capacidades sociais e materiais de atender suas
necessidades e tém assegurados 0s seus direitos, e outro grupo de pessoas
com insuficiéncia de renda, sem condi¢des de satisfazer suas necessidades
basicas, sem acesso aos servigcos essenciais e privadas de direitos basicos.

O mundo atravessa hoje uma crise global de desigualdade sem precedentes e
segundo o Oxford Committee for Famine Reliefé (OXFAM, 2017) apenas oito
individuos detém uma riqueza equivalente a da metade mais pobre da humanidade.
O processo de globalizagcdo iniciado a partir da segunda metade do século XX
acelerou o crescimento da acumulacdo desigual e fez com que 0s niveis da
desigualdade global superem os niveis internos de qualquer pais (Milanovic, 2016). O
economista francés e referéncia nos estudos sobre desigualdade, Thomas Piketty
(2014) mostrou que a crise econdmica de 2008 néo freou 0 processo, como seria de
se esperar apos um choque econémico global, mas que na verdade os ricos vém
aumentando sua riqueza numa taxa maior do que a taxa de crescimento da economia
mundial, o que nao é sustentavel no meédio e longo prazo. O proprio Fundo Monetario

Internacional (FMI, 2014) comprovou que a desigualdade social esteve na raiz das

3 Ou Comité de Oxford de Combate a Fome.
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ultimas crises financeiras e que “a equidade social é fundamental para a

sustentabilidade do crescimento econémico.”

Assim como a crise de 2008, a crise economica causada em decorréncia da
pandemia do COVID-19 esta agravando a acumulacéo desigual de riqueza. Segundo
outro relatorio da OXFAM (2023), desde 2020, o 1% mais rico capturou quase dois
tercos de toda nova riqueza gerada — quase o dobro do dinheiro em posse dos 99%
mais pobres da populagdo mundial. O estudo do comité também discute a questdo da
taxacdo de grandes fortunas e conclui que uma taxa de até 5% sobre os
multimilionarios e bilionarios poderia arrecadar US$1,7 trilhdo por ano, o suficiente
para tirar 2 bilhdes de pessoas da pobreza e financiar um plano global para acabar

com a fome.

O Brasil esta inserido nesse contexto global e possui um dos piores indices de
desigualdade social do mundo. Apesar dos esforgos feitos por governos progressistas
entre os anos 2000 até metade da década de 2010, estudos do Instituto de Pesquisa
Econbémica Aplicada (IPEA) concluiram que a desigualdade brasileira esta entre as 12
piores do mundo, que “a concentracao de renda brasileira supera qualquer outro pais
com informagdes disponiveis” e “os indices ultrapassam os limites considerados

toleraveis para as sociedades democraticas” (Gobetti; Orair, 2016, p. 33).

As origens da desigualdade brasileira remontam o periodo colonial no qual a
sociedade e o Estado brasileiro foram construidos com base na exploracdo da méo-
de-obra escravizada e a economia se desenvolveu baseada num sistema de
plantations, monoculturas de grandes propriedades, concentradas nas maos de

poucos proprietarios de terras.

As consequéncias da forma em que se desenvolveu a economia brasileira sdo
perceptiveis até os dias de hoje, de modo que a pobreza do Brasil estd mais
relacionada a problemas de distribuicdo do que a escassez de recursos e que o Brasil
nao é um pais pobre “mas um pais extremamente injusto e desigual, com muitos

pobres” (Barros; Henriques; Mendonga, 2001, p. 1).
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2.2 SEGREGACAO SOCIOESPACIAL

O conceito de desigualdade social se relaciona com o conceito de exclusdo
social, que vai além das questdes econdmicas presentes na desigualdade e inclui a
negacéao do individuo do que Lefebvre (2001) coloca como direito a cidade, ou seja, a
negacdo ao acesso a educacdo, a saude, ao lazer, a seguranca, a cidadania, a
habitacao etc. Gomide (2003, p. 7) sintetiza que “a exclusdo social € [...] uma situagao

de privacado nao so individual, mas coletiva”.

A desigualdade social e a exclusdo social se expressam no territorio na forma
da segregacdo socioespacial que é, para Villaga (2015, p. 13) “a manifestagéo urbana
das desigualdades econbmicas e de poder politico que imperam em nossa
sociedade”. Dessa forma, grupos sociais com maior renda ocupam regifes mais
privilegiadas, com melhor acesso a servigos e infraestrutura, enquanto grupos sociais
de baixa renda acabam por ocupar areas periféricas, distantes das oportunidades e

carentes de infraestrutura.

Essa situacdo retroalimenta a desigualdade e faz com que as classes
marginalizadas ndo consigam superar a exclusdo, ou como coloca Maricato (2003, p.
2):

A segregacdao urbana [...] € umas das faces mais importantes da desigualdade
social e parte promotora da mesma. A dificuldade de acesso aos servigos e
infraestrutura urbanos (transporte precario, saneamento deficiente, drenagem
inexistente, dificuldade de abastecimento, dificil acesso aos servigos de saude,
educacdo e creches, maior exposicdo a ocorréncia de enchentes e
desmoronamentos etc.) somam-se menos oportunidades de emprego
(particularmente emprego formal), menos oportunidades de profissionalizacao,
maior exposi¢cdo a violéncia (marginal ou policial), discriminacdo racial,

discriminacdo contra mulheres e criangas, dificil acesso a justi¢a oficial, dificil
acesso ao lazer. A lista é interminavel.

A segregacgdo nao é um processo recente, porém esta sendo acentuada desde
a metade do século XX, com as mudang¢as nos mecanismos de reproducgéo do capital
e nas mudancas da sociedade com o advento da globalizacdo. Uma vez que a logica
da producdo capitalista nos paises periféricos promoveu uma intensa reparticao
desigual da renda, com uma pequena parcela da populagdo concentrando a maioria

da riqueza em oposi¢ao a uma disseminagéo da pobreza (Marisco, 2020, p. 2).
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Figura 1 - Exemplo de segregacéo socioespacial em Caracas-VEN

Fonte: https://lwww.archdaily.com.br/br/611146/segregacao-urbana-em-6-fotografias-desigualdade-
vista-de-cima

Lojkine* (1981 apud Marisco, 2020) argumenta que o poder publico tem um
papel fundamental na configuracéo do urbano e que a segregacao socioespacial € um
mecanismo do Estado para “garantir a adequada reproducao do capital e da forca de
trabalho”. O autor separa dois elementos centrais em sua analise: o primeiro refere-
se aos proprietarios fundiarios, detentores e controladores da ocupacdo e da
formulacéo do preco da terra urbana, e o segundo refere-se ao papel da politica estatal
como mecanismo legitimador de préaticas segregadoras, que, ao invés de
democratizar o acesso aos meios de consumo coletivos, promove sua elitizacdo. A
relacdo direta entre a politica estatal urbana e a segregacdo espacial faz com que
exista uma “...estreita relagdo entre planos e praticas, pois na concepgao dos planos
esta implicito a loégica social que os produziu, e desse modo 0s planos ndo sdo menos
segregativos que as praticas” (Lojkine, 1981 apud Marisco, 2020). Esse se constitui

de um forte mecanismo para a consolidagdo de um padrédo segregativo.

4 LOJKINE, Jean. O Estado capitalista e a questdo urbana. Sdo Paulo: Martins Fontes, 1981.
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O papel segregador do Estado € visivel na realidade brasileira, ja que
instrumentos de planejamento como Planos Diretores e Leis de Zoneamento Urbano
legitimam juridicamente préaticas segregadoras e como Marisco (2020, p. 3) coloca,
“..com base em determinados parametros urbanisticos se consegue separar
intencionalmente as diferentes classes sociais no espaco consolidando os espacos

de ricos e de pobres e assim a segregacao urbana.”

A segregacao urbana ndo é somente de raiz socioeconémica, mas também é
racial, com a populacao negra sendo segregada no “aspecto fisico, socioeconémico e
étnico racial nos principais lugares, postos e ocupacdes, desde o lugar de viver da
habitacdo, escola, lazer e cultura, mercado de trabalho e uma rede de capital
simbolico” (Oliveira, 2020, p. 4).

A lei de terras, promulgada em 1850, garantiu 0 acesso a terra apenas aos
grupos de poder econémico e politico e a abolicdo da escravatura ndo deu amparo
para os alforriados, como coloca Reinaldo José Oliveira (2020, p. 3):

Em 1888, com a assinatura da Lei Aurea, a populacdo negra entrou na
sociedade do trabalho livre de mdaos vazias, sem nenhuma garantia
socioecondmica que possibilitasse desenvolvimento: no meio rural, os que
permaneceram nas terras dos fazendeiros, trabalhavam em troca de
sobrevivéncia e de poucos recursos para prover a moradia, a alimentagéo e o
guadro social que se transformava; as pequenas propriedades rurais de posse
dos negros ndo exerciam grandes transformacfes a ponto de mudar a estrutura
do poder; nas cidades e grandes centros, este foi o percurso da populagéo
negras nas urbes de Salvador, Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Belo Horizonte, por
exemplo, nas primeiras periferias, nas zonas urbanas e centrais, o percurso foi
em direcdo as habitag8es coletivas, como os corticos, pordes e posteriormente
as favelas; o subproletariado negro tomou as ruas das principais cidades do
pais sem um projeto de vida, apenas com seu produto do trabalho.

Apesar de tudo isso, a segregacao racial no Brasil € frequentemente ignorada,
ja que a falta de “guetos”, muito comuns nas cidades estado-unidenses, € usada como
exemplo da inexisténcia da segregacao, porém ela € informalmente instituida com a
naturalizacdo das desigualdades raciais e com o encobrimento do racismo estrutural

da sociedade brasileira (Silva, 2018, p. 92).

Com o processo de urbanizacao do Brasil a partir da segunda metade do século

XX, as popula¢des negras ocuparam 0s morros, favelas e corticos nas periferias em
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bairros distantes das areas ricas, em sua maioria brancas (Rolnik®, 1989 apud Silva,
2018). Em certos exemplos, existe uma aproximacao espacial da segregacao racial
em areas ricas, porém, com as diferencas socioecondmicas e étnico-raciais ainda

bastante demarcadas, como na cidade do Rio de Janeiro (Campos, 2009).

Ainda sdo escassos os trabalhos que estudam a relacdo entre desigualdade
racial e a segregacdo socioespacial. Telles® (2003 apud Neto, 2009) argumenta que
o fenbmeno da segregacdo € estudado com énfase na distribuicdo segundo classes
sociais e que a segregacao racial é relegada a um “epifendmeno” da divisdo espacial
das classes. Porém, analisando dados do Censo de 1980, o autor mostra que quanto
maior a renda familiar, maior a possibilidade de negros e brancos ndao conviverem no
mesmo espaco, enquanto nos estratos sociais mais baixos € muito maior a
convivéncia entre brancos, negros e pardos em um mesmo bairro. “Quanto maior o
status, maior a possibilidade da procura de isolamento de brancos em enclaves ou

bairros compostos basicamente pelo mesmo grupo racial” (Neto, 2009, p. 41).

2.3 MOBILIDADE URBANA

A segregacao socioespacial ndo se manifesta somente no territério “fixo”, mas
também sobre os “fluxos” como veremos mais adiante. Entretanto, antes é necessario
discutir o conceito de mobilidade urbana, pois ele ajuda a entender a relagcédo entre

territorio e deslocamentos.

O desenvolvimento das cidades fez surgir a demanda da locomocéo dentro das
areas urbanas, surge assim, o transporte publico. Os primeiros exemplos surgiram
nas cidades europeias. Em um primeiro momento altamente seletivo e voltado para
as necessidades da burguesia, € somente a partir da década de 1930 que o sistema
se populariza baseado na logica da producgdo industrial fordista, que deslocou a
producao industrial para as periferias e fez-se necessario transportar a mao-de-obra

para essas areas das cidades (Pereira; Pereira, 2017, p. 89).

5 ROLNIK, Raquel. Territérios negros nas cidades brasileiras: etnicidade e cidade em S&o Paulo e Rio
de Janeiro. Revista de Estudos Afro-Asiéticos, v. 17, p. 1-17, 1989.

6 TELLES, Edward. Racismo a brasileira: uma nova perspectiva sociolégica. Rio de Janeiro:
Relume-Dumara: Fundagéo Ford, 2003. 347 p.
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O transporte publico torna-se, entdo, instrumento crucial para a vida das
cidades, uma vez que € necessario para a circulacdo da populacédo, especialmente a
classe trabalhadora e sua inexisténcia limitaria o préprio crescimento dos sitios
urbanos. Como afirma Dantas (2009, p. 621): “Sem transporte n&do existiiam as
cidades, visto ser ele que torna possivel a especializa¢do da area e, em consequéncia,

0 crescimento e a existéncia das cidades”.

A flexibilizacdo econdbmica do periodo pés-fordista trouxe mudancas no
processo de producdo, de consumo e nas praticas laborais. “Houve um crescimento
forcado da mobilidade, diante da complexidade dos fluxos intra-metropolitanos, com
a descentralizacéo dos centros de producdo e de consumo e com 0 crescimento da
interagdo territorial” (Pereira, 2008, p. 38).

Desta forma é baseada a cidade capitalista, uma complexa estrutura interligada
por um constante fluxo de pessoas e mercadorias. Um verdadeiro organismo
do capital objetivado na geracéo de lucro. Nesse contexto se insere o sistema
de transporte publico, com o objetivo de transportar méao-de-obra e
consumidores nos diversos espacos da cidade. Devido ao alto custo da
moradia nas areas destinadas ao trabalho, a extensa maioria dos trabalhadores
ndo podem viver proximo destes locais, vivem a grandes distancias, nas
periferias dos centros urbanos — em locais carentes de todo tipo de
infraestrutura. Esses usuarios sdo dependentes exclusivamente do transporte
publico, e é justamente nas periferias onde a qualidade dos servigos é mais
negligenciada. (Pereira; Pereira, 2017, p. 90)

Nessa nova forma de estruturacdo da cidade, os conceitos de circulagdo e
transportes se tornaram obsoletos e ndo expressavam a totalidade dos processos que
envolviam o transporte publico e sua relacdo com o espac¢o. Surge entdo o conceito
de mobilidade urbana, buscando dar uma perspectiva mais ampla para os termos. O
Ministério das Cidades descreveu mobilidade urbana como “mais do que o conjunto
de servicos e meios de deslocamento de pessoas e bens, mobilidade urbana é o
resultado da interacdo entre os deslocamentos de pessoas e bens com a cidade”
(MCID; Instituto Pdlis, 2005, p. 3, grifo do autor) e que “o transporte ndo é um fim em

si mesmo, mas uma forma da populagao acessar os destinos desejados na cidade”.

Segundo Vasconcellos’ (2000 apud Gongalves, 2021) o planejamento de
transportes no Brasil desenvolveu-se numa ldgica carrocentrista, entretanto a

mobilidade fica limitada para aqueles individuos que tém condi¢cdes econémicas para

7 VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara de. Transporte urbano nos paises em desenvolvimento.
Reflexdes e propostas. S&o Paulo: Annablume, 2000.
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arcar com o transporte individual. Carvalho (2016, p. 20) argumenta que as politicas
publicas tém o dever de priorizar o transporte publico e ndo-motorizado diante do

transporte motorizado individual.

E nesse contexto que é elaborada a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU), instituida pela Lei n® 12.587/2012 que “evidencia o término de um modelo de
transporte que se mostra inadequado e insuficiente para atender as diferentes
necessidades de deslocamentos que se apresentam cada vez mais complexas”
(Goncgalves, 2021, p. 17).

Nessa nova abordagem conceitual surge, entdo, a consciéncia das relacdes
existentes entre as formacgdes sociais, formacdes espaciais e 0os deslocamentos no
territério, uma vez que em cidades segregadas e desiguais, os deslocamentos

também séo segregados e desiguais.

2.4 PADROES DE DESLOCAMENTOS DIFERENCIADOS

Ja foi abordada a relacdo dialética entre a desigualdade social e a segregacao
socioespacial em que sociedades desiguais produziram estruturas segregadas nas
cidades e essas mesmas estruturas perpetuam as desigualdades. “A forma como a
cidade é geograficamente organizada faz com que ela ndo apenas atraia gente pobre,
mas que ela propria crie mais gente pobre. O espaco €, desse modo, instrumental a

producao de pobre e de pobreza” (Santos®, 1990 apud Sposito, 2004)

Milton Santos (1996) também afirma que os deslocamentos ndo se déo sobre
0 espaco, eles séo parte integrante e indissociavel dele. O espaco ndo € um suporte
fisico das atividades sociais, mas sim “algo dinamico e unitario, onde se reunem
materialidade e acdo humana, o conjunto indissociavel de sistemas de objetos e de

sistemas de ag¢des”. O espaco seria constituido de fixos (objetos) e fluxos (acdes):

Os fixos (casa, armazém, plantagédo, fabrica) emitem fluxos ou recebem fluxos
gue sdo os movimentos entre os fixos. As relagBes sociais comandam os fluxos
gue precisam dos fixos para se realizar. Os fixos sdo modificados pelos fluxos,
mas os fluxos também se manifestam ao encontro dos fixos (SANTOS, 1996,
p. 165).

8 SANTOS, Milton. Metrépole: modernizacdo, involucdo e segmentacdo. Desestruturacdo Urbana,
Tendencias e Desafios. Tradug&o. S&o Paulo: Nobel, 1990.
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A segregacdo socioespacial, entdo, se manifesta no espaco urbano tanto
através dos seus elementos fixos (localizacéo residencial, infraestrutura etc.) como

dos fluxos (deslocamentos).

Figura 2 — Diagrama sobre fixos e fluxos e a relacdo com o espaco

Desigualdade social

I

Segregacao socioespacial

[expressdo territorial]

/N

fixos fluxos
habitagio, emprego deslocamentos
segregacio mobilidade
residencial urbana

Fonte: Aradjo (2017) com base em Santos (1996)

Villaga (2001) elabora a distribuicdo desigual de pessoas e atividades no
territério afirmando que cada localizacdo tem um valor de uso, “valor que, no mercado,
se traduz em preco da terra” e que a terra urbana “s6 interessa enquanto ‘terra-
localizacao’, ou seja, enquanto meio de acesso a todo o sistema urbano, a toda a

cidade.”

Conforme as diferentes classes sociais se distribuem em um territorio
segregado e desigual suas condicbes de deslocamentos também séo afetadas, uma
vez que as oportunidades de emprego, atividades de lazer e equipamentos sociais
basicos concentram-se nas regides centrais das cidades e as populacbes de mais
baixa renda ocupam, geralmente, as regides periféricas e suburbanas. Araujo (2017,

p. 24) desenvolve que:

Além de estarem submetidos a maiores demandas de deslocamento pela
distribuicdo dos usos e atividades no territério, os grupos de menor renda
possuem condi¢cdes mais restritas para realizar suas viagens. Eles possuem
em média menos automéveis, dependendo do transporte publico. Séo
atendidas de forma mais precéria pelas redes de transporte e infraestrutura, e
possuem menor renda para realizar estes deslocamentos. Assim, as condi¢cdes
sociais se refletem em varios indicadores, como o numero de viagens
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realizadas por dia; opcao modal; a motivacdo das viagens; e os tempos de
deslocamento.

Em cima das dificuldades enfrentadas por conta das condi¢ces expressadas
pela segregacdo socioespacial e da distribuicdo das diferentes classes sociais no
territdrio, soma-se a questdo econdmica e dos custos despendidos para o0s
deslocamentos necessarios. Analisando as despesas das familias brasileiras, os
gastos com transportes representam 14,6% das despesas, ficando atras somente da

habitacdo como item mais oneroso as familias (IBGE, 2021).

Em situacdo mais extrema, a Associacdo Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos — NTU (1997) mostrou que mais de 37 milhdes de brasileiros
nao possuem dinheiro para pagar as tarifas do transporte publico regularmente. Da
mesma forma, Cardoso (2008) encontrou que quanto maior a renda, maior a
mobilidade individual: a mobilidade das classes A e B é cerca do dobro das classes D

e E, ou seja, a mobilidade individual varia proporcionalmente a renda.
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3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Este capitulo apresenta os procedimentos metodoldgicos que foram utilizados
para a andlise da presente pesquisa. Para tanto foram definidas trés etapas: a primeira
consiste na delimitacdo do recorte espacial a ser estudado e a caracterizacao
socioeconémica do mesmo; a segunda etapa € uma analise historica do processo de
evolugéo urbana de trés pontos da Zona Leste de Porto Alegre; e por fim, foi feita a
descrigcéo dos planos metropolitanos de transporte e do sistema de transporte coletivo

por 6nibus de Porto Alegre e analise da atual crise que sistema vive.

Na delimitacéo do recorte espacial, foi feita a elaboracéo e utilizacdo de mapas
gue mostram quais bairros compdem essa regionalizacdo da Zona Leste de Porto
Alegre e a identificacdo dos principais corredores de transporte na regido. Em seguida
foi feita a caracterizagcdo socioecondmica da regido com dados como populacéo e
renda, via informagdes apuradas pelo Censo 2010. Os dados foram espacializados
em mapas para demonstrar as diferencas sociais existentes dentro da Zona Leste.

Na etapa seguinte foi feita uma analise historica da evolucdo urbana de trés
pontos selecionados da Zona Leste de Porto Alegre: o Shopping Iguatemi e seu
entorno, o bairro Mario Quintana e o bairro Lomba do Pinheiro, utilizando fotografias
aéreas e imagens de satélite separadas por cerca de 30 anos (1971, 1990 e 2010)
como ponto de partida para as analises. Essa analise historica foi feita por pesquisa
bibliografica de trabalhos ja realizados sobre a temética e sobre as regiées definidas
e 0 imageamento aéreo sera buscado junto a Fundacédo Estadual de Planejamento

Metropolitano e Regional (Metroplan) e o software Google Earth.

A andlise histérica da urbanizacéo se faz necessaria para poder compreender
como aconteceu o processo de crescimento urbano e, consequentemente, como ela

se desenvolveu dentro do processo de segregacéo socioespacial das classes.

No terceiro e ultimo etapa foi apresentado o sistema de transporte publico de
Porto Alegre, como funciona, como é estruturado e quais areas atende. Entdo, a
pesquisa se volta para a crise que o sistema de 6nibus da cidade vive desde 2015,
com a queda de passageiros e constantes aumentos da tarifa e como a pandemia de
COVID-19 agravou ainda mais a crise, com a queda brusca da demanda. Essas

informagdes foram buscadas junto a Prefeitura Municipal de Porto Alegre (PMPA) e a
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Empresa Publica de Transporte e Circulagdo de Porto Alegre (EPTC) e por
publicacbes recentes que analisam a situacdo que se encontra o sistema de
transporte coletivo da cidade. Por fim, foi feita uma discussédo das leis e diretrizes
criadas na atual gestédo do Prefeito Sebastidao Melo que vém implementando diversas
mudancas no sistema, como extincdo da funcdo de cobrador e reducdo de grupos

isentos de tarifa.

Com o entendimento do funcionamento do sistema de 6nibus da cidade, sua
crise e do histérico recente de mudancas é possivel compreender o papel do
transporte na perpetuacéo das desigualdades sociais e se 0 poder publico age ou nédo
para combater a desigualdade social e a segregacao socioespacial presentes na

cidade.

Segue abaixo um quadro (Quadro 1) sintese dos procedimentos metodolégicos

que foram aplicados na pesquisa:



Quadro 1 — Quadro sintese metodolégico.
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Etapa

Procedimentos

Instrumentos

Fontes

Recorte Espacial

- Elaboracéo e
utilizacdo de mapas
gue delimitam a zona
leste de Porto Alegre;
- Identificagc&o dos
principais corredores
de transportes da
regiao;

- Caracterizacéo
socioecondmica de
Porto Alegre com
espacializacao dos

dados.

- Mapas disponiveis
na PMPA e outras
bases de dados;

- Dados de populacdo

e renda.

- Censo 2010;
- Dados disponiveis no
portal ObservaPOA.

Evolugéo urbana da
Zona Leste de Porto

Alegre

- Andlise da evolucao
urbana de Porto
Alegre com enfoque
na urbanizacéo da
segunda metade do
século XX e século
XXI.

- Fotografias aéreas
de 1971 e 1990;

- Imagens de satélite
de 2010;

- Fotos antigas dos

pontos pesquisados.

- Trabalhos e artigos
académicos;
- Planos Diretores de

Porto Alegre;

O sistema de
transporte coletivo por

Onibus de Porto Alegre

- Descricao do sistema
de transporte coletivo
por 6nibus de Porto
Alegre;

- Discusséo sobre a
atual crise vivida pelo
sistema e os impactos
da pandemia;

- Discusséao sobre as
recentes mudancas
implementadas pela

PMPA no sistema.

- Mapas do sistema de
Onibus de Porto
Alegre;

- Dados, gréficos e
tabelas sobre dados
do sistema como
namero de
passageiros e
evolugéo do preco da

tarifa.

- Informacéo
disponiveis da
Prefeitura de Porto
Alegre e da EPTC;

- Leis e diretrizes que
legislam sobre o
sistema de transporte
da cidade desde 2020;
- Planos integrados de
transportes da RMPA
(PLAMET e PITMUrb).

Fonte: Elaborado pelo autor.
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3.1 DEFININDO O RECORTE ESPACIAL

O municipio de Porto Alegre ndo tem nenhuma defini¢cdo oficial do que seria a
“zona leste” da cidade no sentido geral. Além da divisdo usual por bairros a cidade
possui algumas regionalizacbes para objetivos especificos, como as regibes do
Orcamento Participativo ou mesmo as regides territoriais de infraestrutura, utilizadas
pelas secretarias municipais ligadas a infraestrutura de Porto Alegre. Ademais,
existem as divisdbes por bacias de transporte coletivo de Onibus, descritas pelo
contrato de concesséo e divididas entre os consorcios operadores do sistema de
onibus urbano da cidade, porém essa divisdo ndo é bem definida e € sujeita a

alteracodes.

A regionalizagdo mais proxima que pode ser usada para definir a “zona leste”
sao as macrozonas e regioes de planejamento do Plano Diretor de Desenvolvimento
Urbano Ambiental (PDDUA), que divide Porto Alegre em 10 macrozonas e 8 regides
de planejamento (Figura 3), onde pode-se agrupar as regides de planejamentos 4 e 7

para compor a Zona Leste.

No entanto, para 0 escopo dessa pesquisa faz-se necessario ir além da divisao

por regido de planejamento e construir uma nova regionalizacao.
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Figura 3 — Macrozonas e Regifes de Planejamento do Plano Diretor de Porto Alegre.

PREFEITURA MUNICIPAL DE PORTO ALEGRE
Secretaria do Planejamento Municipal

REGIOES DE PLANEJAMENTO E MACROZONAS
COM BAIRROS VIGENTES

Fonte: Prefeitura Municipal de Porto Alegre (2010)

Como a presente pesquisa trata-se da andlise da relacdo entre estrutura de
transporte coletivo e segregacao socioespacial para determinada regido de Porto
Alegre, é necessario, entdo, incluir os bairros de mais alta renda da regido que estao
localizados na regido central da cidade e soma-los aos bairros atendidos pelos
consorcios de linhas de 6nibus urbanos Via Leste e Mais, que atendem a bacia
leste/sudeste do municipio. Foram identificados quais bairros sdo atendidos pelas
linhas operadas pelos consércios e eles foram agrupados para definir a zona do
estudo. (Figura 4)
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Figura 4 — Mapas das linhas de 6nibus de Porto Alegre por consdrcio

Linhas de 6nibus de Porto Alegre por consorcio

Legenda

—— Consorcios Via Leste e Mais
Consodrcio Carris

— Consorcio Mob 0 2.5 5 km

— Consorcio Viva Sul

Fonte: EPTC. Elaborado pelo autor

Chegou-se assim a essa nova regionalizacdo (Figura 5), composta pelos
seguintes bairros: Agronomia, Auxiliadora, Azenha, Bela Vista, Boa Vista, Bom Fim,
Bom Jesus, Cidade Baixa, Chacara das Pedras, Farroupilha, Independéncia, Jardim
Botanico, Jardim Carvalho, Jardim do Salso, Jardim Europa, Jardim Sabara, Lomba
do Pinheiro, Mario Quintana, Moinhos de Vento, Montserrat, Morro Santana, Partenon,
Petropolis, Rio Branco, Santa Cecilia, Santana, Santo Antbnio, Trés Figueiras, Vila
Jardim, Vila Jodo Pessoa e Vila S&o José. Para fins préaticos essa regionalizacdo sera

chamada simplesmente de Zona Leste nos capitulos seguintes do texto.
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Figura 5 — Bairros da Zona Leste de Porto Alegre

Bairros da Zona Leste de Porto Alegre-RS

1. Agronomia 10. Farroupilha 19. Moinhos de Vento 28. Trés Figueiras

2. Auxiliadora 11. Independéncia 20. Montserrat 29. Vila Jardim

3. Azenha 12. Jardim Boténico 21. Morro Santana 30. Vila Jodo Pessoa

4. Bela Vista 13. Jardim Carvalho 22. Partenon 31. Vila Sdo José

5. Boa Vista 14. Jardim do Salso 23. Petrépolis

6. Bom Fim 15. Jardim Europa* 24. Rio Branco Os bairros Jardim Europa, Mario
7. Bom Jesus 16. Jardim Sabara 25. Santa Cecilia Quintana e Lomba do Pinheiro sdo os
8. Chacara das Pedras  17. Lomba do Pinheiro  26. Santana bairros analisados no Capitulo 4 deste
9. Cidade Baixa 18. Mério Quintana 27. Santo Antonio trabalho.

Fonte: Dados da ObservaPOA. Elaborado pelo autor.

3.2 POPULAGAO E RENDA

Conforme dados do Censo de 2010, realizado pelo IBGE, a populagédo da
regido era de 515.581 habitantes, o bairro mais populoso da Zona Leste era a Lomba
do Pinheiro, com 58.106 habitantes, sendo o segundo bairro mais populoso da cidade,
atréds somente do bairro Sarandi. O menos populoso da regido era o Farroupilha com

apenas 961 habitantes. A Tabela 1 abaixo detalha a populagcéo de cada bairro:
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Tabela 1 — Populacéo dos bairros de Porto Alegre, conforme dados do Censo 2010

Bairro Populacéo Bairro Populacéo
(hab.) (hab.)
Agronomia 2.331 Lomba do Pinheiro 58.106
Auxiliadora 9.683 Mario Quintana 38.116
Azenha 13.804 Moinhos de Vento 11.937
Bela Vista 11.787 Montserrat 11.236
Boa Vista 10.053 Morro Santana 19.338
Bom Fim 11.593 Partenon 48.160
Bom Jesus 28.675 Petropolis 37.496
Chacara das Pedras 6.668 Rio Branco 17.531
Cidade Baixa 15.379 Santa Cecilia 5.768
Farroupilha 961 Santana 20.723
Independéncia 8.112 Santo Anténio 13.161
Jardim Botéanico 12.521 Trés Figueiras 4.070
Jardim Carvalho 25.386 Vila Jardim 13.189
Jardim do Salso 4.405 Vila Joao Pessoa 13.041
Jardim Europa® 2.299 Vila Sao José 26.522
Jardim Sabara 13.530 Total 515.581

Fonte: ObservaPOA, com base nos dados do Censo Demografico de 2010.

Destaca-se que a maioria dos bairros mais populosos da regiao encontram-se
nos suburbios, como é o caso do Jardim Carvalho, Lomba do Pinheiro, Mario Quintana
e Vila Sao José, todos com mais de 20.000 habitantes em 2010. Correlacionando isso
com dados de renda (Figura 6) é possivel perceber que grandes concentracfes de
pessoas de mais baixa renda vivem afastadas do centro da cidade, logo afastadas de
seus locais de trabalho, que se concentram majoritariamente na regido central, com
isso despendem mais tempo de deslocamento. Isso também implica em maior uso de
transporte coletivo, dada a renda mais baixa e sédo as populacdes mais afetadas por

eventuais mudancas, reducdes ou extingdes de linhas de onibus.

O bairro Jardim Europa foi criado em 2016, pela Lei N° 12.112/2016, que estabeleceu esse e outros
novos bairros na cidade. Dessa forma, ndo h& informacdes oficiais sobre populacao do bairro nos dados
do Censo Demografico de 2010. O portal ObservaPOA realizou, em 2018, um estudo e calculou a
populagdo para o bairro conforme dados dos setores censitarios presentes na area do novo bairro.
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Figura 6 — Mapa do rendimento médio do responsavel pelo domicilio por bairro na Zona Leste,

em salarios-

minimos, em 2010.
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9. Cidade Baixa 18. Mario Quintana 27. Santo Antdnio renda para o bairro.

Fonte: IBGE.

Elaborado pelo autor.

O bairro que possuia 0 maior rendimento médio, conforme o Censo de 2010,

era o bairro Trés Figueiras com valor de 17,67 salarios-minimos??, o segundo maior

da cidade. Além disso, entre os 10 bairros com maior renda média da cidade, sete

localizavam-se na Zona Leste. No outro extremo, dos cinco bairros com a menor renda

média, dois estavam localizados na regido: Mario Quintana (1,68 salarios-minimos) e

Lomba do Pinheiro (1,96 salarios-minimos).

10 O salario-minimo em 2010 era de R$ 510,00
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Como é possivel observar no mapa acima (Figura 6), a Zona Leste € uma
regido onde existe contato direto entre os bairros de mais alta renda de Porto Alegre
com bairros de renda média mais baixa. Um exemplo € o bairro Chacara das Pedras,
que possuia uma renda média de 12,69 salarios-minimos, fazendo divisa com o bairro
Vila Jardim, que possuia uma renda média de 3,95 salarios-minimos, mais do que
triplo de média separados por uma rua. Além disso, esses dois bairros sdo separados
do bairro Bom Jesus, que possuia uma renda meédia de 2,71 saldrios-minimos, pela
Avenida Protésio Alves mostrando claramente como a estrutura viaria de uma cidade
pode servir como segregador fisico das classes sociais, perpetuando a segregacao
socioespacial. Tudo isso forma uma paisagem urbana bastante presente em todas as
cidades brasileiras, onde as desigualdades sociais sdo perceptiveis na forma em que

as diferentes classes sociais ocupam 0 espago.

Somado a isso, em uma relacao inversamente proporcional, os cinco bairros
que estdo no ultimo intervalo da renda (de 0 a 3 salarios-minimos de renda média),
sao os bairros que possuem o maior percentual de populacao preta e/ou parda: Bom
Jesus (40,69%), Mario Quintana (38,62%), Vila Sao José (33,50%), Lomba do
Pinheiro (32,90%) e Agronomia (29,04%). Em contraste, os trés bairros na maior faixa
de renda estéo entre os bairros com o menor percentual de populagdo preta e/ou
parda: Moinhos de Vento (2,56%), Bela Vista (2,79%) e Trés Figueiras (4,11%). Esses
dados mostram que a segregacédo socioespacial da regido, e em ultima instancia da
cidade como um todo, ndo é somente de classes sociais, mas é também uma
segregacao racial e que, essas duas esferas ndo podem ser analisadas
separadamente, mas sim de forma conjunta. E impossivel analisar desigualdades

sociais no Brasil sem considerar a questédo racial.
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4. A EVOLUCAO URBANA DA ZONA LESTE DE PORTO ALEGRE

No presente capitulo foi feita uma analise da evolugdo urbana da Zona Leste
de Porto Alegre. A analise focou em trés regides selecionadas da cidade: o Shopping
Iguatemi e seu entorno, o bairro Mario Quintana e o bairro Lomba do Pinheiro. A
analise usou como fio condutor o imageamento aéreo de trés datas distintas,
separadas por cerca de 30 anos, 1971, 1990 e 2010. As fotografias aéreas dos dois
primeiros anos foram obtidas junto & Metroplan e as imagens de satélite de 2010 foram

retiradas do software Google Earth.

O Shopping Iguatemi € um ponto de inflexdo para a urbanizagdo da zona leste
da cidade a partir de sua construcdo em 1983, provocando alteracbes no
planejamento urbano municipal e nos bairros de alta renda que s&o vizinhos ao
empreendimento comercial. Por outro lado, o bairro Mario Quintana € um claro
exemplo de um fenbmeno comum na histéria do século XX de Porto Alegre, a remogéao
forgada de populagdes de baixa renda, em sua maioria negra, das regidoes centrais da
cidade para os limites do municipio, jogando-as para longe das oportunidades de
emprego e estudo. Ja o bairro Lomba do Pinheiro € o bairro mais populoso da Zona
Leste e o0 segundo da cidade, além de ser um dos bairros de mais baixa renda média
e € um bairro com um grande histérico de organizacdo e mobilizacdo social. Além
disso, ele possui uma configuracdo urbana peculiar ja que é composto de diversas
vilas que se desenvolveram ao longo de uma Unica via, a Estrada Jodo de Oliveira

Remiao.

O uso desses trés pontos selecionados para uma andlise da evolucdo urbana
da Zona Leste de Porto Alegre se faz por conta da visivel diferenca de planejamento
e atencdo dada a diferentes regides voltadas para diferentes classes sociais num
mesmo periodo de tempo no desenvolvimento da cidade, mostrando como a

segregacao socioespacial acaba por ser estimulada pelo Estado.

4.1 PRIMEIRO PONTO: O SHOPPING IGUATEMI E SEU ENTORNO

O primeiro ponto escolhido a ser analisado é a regido do Shopping Iguatemi,

localizado no bairro Jardim Europa. Fundado em 1983, foi o primeiro shopping center
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de grande porte do Estado e serviu como marco para a expansao urbana da cidade a
partir da extensdo da Avenida Nilo Pecanha e descentralizou as dinamicas de

consumo de Porto Alegre, que até entdo concentravam-se no Centro.

A area que hoje é o Iguatemi era uma area rural, ocupada por diversas chacaras
e estradas de chédo (Figura 7) e era controlada por uma grande empresa proprietaria
de terras, para fins especulativos e era bordeada por diversas situa¢des urbanisticas
e qualquer uma delas poderia ser estendido até a area (Krafta et al, 2005). O proprio
Plano Diretor da época (PDDU, 1979) era bastante genérico e concebia a area como
uma continuacao natural de qualquer um e de todos os padrées urbanos encontrados

em sua borda.

Figura 7 — Fotografia aérea da regido do futuro Shopping Iguatemi (1971)

Fonte: Metroplan.

Maraschin (2008) e Koch (2004) mostram que a partir da construcdo do
shopping houve mudancas significativas na regido. A valorizagdo imobiliaria no
entorno do empreendimento (taxa mensal com relagcdo ao délar) mais do que triplicou
em relacdo a existente antes da sua implantacéo e teve seu aumento a partir do inicio

das obras do shopping. A renda média da populacédo residente no entorno se elevou



37

de forma significativa e acelerada se comparada ao restante da cidade, apontando
para um avanco da populacdo de alta renda para a regido centro-leste, que antes
ocupava o Centro e regides da Av. Independéncia e bairro Moinhos de Vento,
migrando para bairros como o Trés Figueiras, Boa Vista e Chacara das Pedras.

Consequentemente houve um salto na urbanizacédo da regido, facilitada pela
complementacdo e pavimentagdo de novas ruas e avenidas, como a expansao da
Avenida Nilo Pegcanha, que formou novas condi¢des de mobilidade tanto para o
transporte publico quanto para o privado (Maraschin, 2008, p. 6). A ocupacédo da
regido se deu por residéncias unifamiliares em grandes e médios lotes e pela
verticalizacdo da paisagem ao longo das grandes avenidas, notadamente nas
Avenidas Nilo Pecanha e Jodo Wallig, como €é possivel observar nas Figuras 8 e 9.

Figura 8 — Fotografia aérea do Shopping Iguatemi (1990).

Fonte: Metroplan.
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Figura 9 — Entorno do Shopping Iguatemi (1998)
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Fonte: Shopping Center Iguatemi

Durante os anos 2000 foi observada mudangas nas estruturas da cidade no
entorno do shopping. A urbanizagéo continuou avangando e se estendendo para 0s
limites do municipio, porém a mudanca mais significativa foi a substituicdo da
ocupagdo majoritariamente residencial para uma ocupagdo comercial, ocorrida na
Avenida Nilo Peganha, como mostra Araujo (2005). A autora mostra que entre 1992 e
2005 houve um declinio tanto do preco do m2 construido proximo ao Iguatemi quanto
um declinio do tamanho dos apartamentos ofertados na regido. O entorno do shopping
deixa de ser o foco de residéncias de alto padrdo que migraram para outros bairros,
enquanto populagcdes de mais baixas rendas continuavam sendo empurradas cada

vez mais para os limites da cidade.!

Essas mudancas estruturais da cidade foram corroboradas pelas mudancas da
legislagdo de uso e ocupacdo do solo. Em 1999, o | PDDUA (Plano Diretor de

Desenvolvimento Urbano e Ambiental) determina uma extensa parte do entorno do

11 O bairro Vila Jardim, vizinho ao shopping, ndo acompanhou o crescimento da renda experienciada
pelos outros bairros. Apresentou uma taxa de crescimento da renda abaixo da média e ainda hoje
caracteriza-se como um bairro de classe baixa incluindo um nucleo significativo de sub-habitacéo
(Koch, 2004).
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shopping Iguatemi como Corredor de Centralidade Nilo-Anita. Um Corredor de
Centralidade é “o espaco definido por duas vias estruturadoras principais, visando
estimular, entre outros aspectos, a diversidade de usos, a densificacdo e a
estruturacdo de uma rede de polos comerciais multifuncionais” (Maraschin, 2008, p.
9). Ou seja, ha um estimulo legal para concentracdo de usos comerciais, além do
incentivo a vocacdo de centralidade da regido. Na Figura 10 € possivel ver a
continuada expanséo urbanistica, além do desenvolvimento de empreendimentos no

entorno do Parque Germania, ao lado do Shopping Iguatemi:

Figura 10 — Imagem de satélite do Shopping Iguatemi (2010)

Fonte: Landsat / Maxar Technologies

4.2 SEGUNDO PONTO: BAIRRO MARIO QUINTANA

O segundo ponto a ser analisado € o bairro Mario Quintana, localizado no
extremo leste de Porto Alegre fazendo divisa com os municipios de Alvorada e
Viamao. E um dos bairros mais populosos da cidade, com 37.234 habitantes, o

segundo maior em percentual de populag&o negra do municipio (38,62%) e a0 mesmo
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tempo, € um dos bairros mais pobres de Porto Alegre, com a segunda menor renda

meédia (1,68 salario-minimo), conforme dados do Censo 2010.

Oficialmente criado pela Lei Municipal n® 8.258 de 21 de dezembro de 1998, a
area do bairro Mario Quintana € ocupada desde a ultima década do século XIX e era
conhecida como Chéacara da Fumaca (Figura 11). Como o proprio nome indica, a area
era ocupada por diversas chacaras, desde seu primeiro loteamento em 1896 e era
esparsamente povoada até os anos 1960, com as poucas familias distribuidas entre

a densa vegetacao. (Jobim et al, 1999)

Figura 11 — Fotografia aérea da Chéacara da Fumacga (1971)

Fonte: Metroplan

A partir da década de 1980, seguindo o padrdo da cidade, ha um boom
populacional na area a medida em que a cidade ia se expandindo e a regido foi

perdendo a paisagem rural que sempre teve.

No inicio dos anos 1980 a Prefeitura de Porto Alegre compra um grande terreno
e desenvolve um grande projeto de habitacdo para a regido, com 1470 unidades
divididas em 316 casas e 1152 apartamentos. O principal objetivo da Prefeitura com

a construgdo do “Loteamento Chacara da Fumacga” era dar assentamento para
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familias carentes, sem-teto ou morando precariamente, mas a principal acdo do
executivo municipal foi a transferéncia forcada de pessoas que viviam em condicdes
precérias proximas a regido central da cidade, especialmente as vilas Borges,

Harmonia e Arroio DilGvio localizadas no bairro Praia de Belas. (Jobim et al, 1999)

Havia um forte discurso pela remocao das familias que viviam no entorno do
Arroio Dilavio, utilizando termos como “progresso” e “limpeza” como justificativa.
Apesar da resisténcia dos moradores das vilas, a agdo é levada a cabo e os
moradores séo transferidos para o loteamento que ainda néo havia sido concluido. A
solucéo encontrada pela Prefeitura foi transferir as casas antigas e remonta-las no
novo local, ou seja, os moradores continuariam vivendo em casas precarias e ainda
por cima muito mais afastadas de seus locais de trabalho. A Figura 12 mostra o

Loteamento Chacara da Fumaca ja ocupado em 1990:

Figura 12 — Fotografia aérea do Loteamento Chacara da Fumaca (1990)

Fonte: Metroplan

Esse episodio da Chacara da Fumaca esta inserido dentro de um discurso
higienista presente em Porto Alegre desde o inicio do século XX. Sandra Pesavento

(1999) mostra como o planejamento urbano da cidade legitima esse discurso e
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promove a periferizacdo das populacfes de mais baixa renda, que sdo em sua maioria
negras. A autora cunha o termo “cinturdo negro” para denominar a faixa do territério
ocupada por essas populagdes expulsas do Centro da cidade “que se queria bela,

branca e higiénica”.

Objeto de um discurso higienista, que se articulava a uma politica moralizadora,
as vivéncias e territdrios dos pobres sdo tematizados como focos da
criminalidade, prostituicdo e promiscuidade. Desterritorializacdo do centro em
funcédo da politica saneadora que acompanha o crescimento urbano, os pobres
sao “varridos” para as zonas mais afastadas [...]

As areas que se transformaram em reduto das camadas populares distinguem-
se daquelas zonas nobres, habitadas pelos grupos mais abastados. No centro
da cidade e nessas zonas, séo realizadas intervencdes urbanisticas de acordo
com um projeto burgués. (Pesavento, 1999, p. 58).

Oliveira (2022, p. 75) argumenta que o planejamento urbano de Porto Alegre
do século XX parecia acontecer em um plano ideal, onde ndo havia conflitos sociais
ou hierarquizagfes raciais, como se fosse uma ferramenta técnica completamente
neutra em relacéo aos problemas que desejava resolver. Porém, ignorar as dicotomias
presentes na cidade ndo as tornam neutras, mas “evidencia que existia um lado da
cidade que se almejava esconder, esquecer, destruir e era o lado belo e moral que

deveria transmitir a ideia de modernidade”.

Com a virada do século XXI, a regido continuou crescendo em populacéo,
extrapolando o planejamento da Prefeitura para o Loteamento, como é possivel
visualizar na Figura 13, que além da é&rea ja construida, novos empreendimentos

estavam surgindo no entorno.

Hoje, o bairro € um dos mais populosos e de mais baixa renda de Porto Alegre.
Em 1998, quando foram definidos os limites atuais do bairro e o atual nome, foi feita
uma homenagem a um dos maiores escritores do Rio Grande do Sul, porém que nao
possuia relacdo nenhuma com a regido e serviu somente como apagamento para o

nome de Chacara de Fumaca que era utilizado ha mais de cem anos.



43

Figura 13 — Imagem de satélite do bairro Mario Quintana (2010).

Fonte: Landsat / Maxar Technologies

4.3 TERCEIRO PONTO: BAIRRO LOMBA DO PINHEIRO

O terceiro e ultimo ponto que serd analisado € o bairro Lomba do Pinheiro,
localizado no sudeste de Porto Alegre, fazendo divisa com o municipio de Viaméao. O
bairro é o mais populoso da Zona Leste, com 58.106 habitantes e fica atrds somente
do bairro Sarandi no ranking geral da cidade. No outro extremo, é um dos bairros com
menor renda média de Porto Alegre, cerca de 1,96 salario-minimo, conforme dados
do Censo 2010.

Apesar do alto contingente populacional, o bairro € uma area desvinculada da
malha urbana continua e compacta da cidade, com grande presenca de areas verdes
nao ocupadas. Por ser um bairro de baixa renda, ele acaba sendo marcado por
assentamentos habitacionais desorganizados, com auséncia ou precarios servicos
publicos e sérios problemas de infraestrutura (Oliveira; Oberrather, 2010, p. 6). Além
disso, o bairro possui uma peculiaridade na sua morfologia urbana, uma vez que ele
€ constituido por mais de trinta vilas que se desenvolvem a partir de uma Unica
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avenida principal, a Estrada Jodo de Oliveira Remido, o0 que causa diversas
implicacdes na forma que a mobilidade urbana e o abastecimento das linhas de 6nibus

acontecem no bairro.

A criacdo das primeiras linhas de transporte publico esta intimamente ligada ao
inicio da urbanizacédo da Lomba do Pinheiro. Durante a primeira metade do século XX,
aregido era de caracteristicas rurais e seus moradores comercializam produtos como
verduras, frutas, ovos e leite no Centro de Porto Alegre. (Fontoura, 2005). A criacéo
da primeira linha de transporte coletivo, em 1950, surge em decorréncia do aumento
populacional, especialmente de trabalhadores assalariados que comecaram a migrar
para os suburbios em busca de moradia mais barata, uma vez que ndo possuiam mais
condi¢cdes de morar nas regides centrais da cidade, e de familias provenientes do
fenbmeno do éxodo rural que tentavam novas oportunidades nas regides
metropolitanas de todo o Brasil. A figura 14 mostra a Lomba do Pinheiro em 1971 ja

com os primeiros loteamentos no entorno da Estrada Joao de Oliveira Remiao:

Figura 14 — Fotografia aérea do bairro Lomba do Pinheiro (1971)

Fonte: Metroplan

As décadas de 1970 e 1980 sdo marcadas pela organizacdo social e por
reivindicacées dos moradores da Lomba do Pinheiro. E nessa época que é criada a
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Unido das Vilas da Lomba do Pinheiro, congregando cerca de dezessete associacdes
locais. Essa unido ajudou na construcdo de uma identidade enquanto bairro para os
moradores. (Rosa, 2013) O principal foco da luta comunitaria na época era pela
garantia do abastecimento de agua, problema antigo da regido e que, apesar das

garantias dadas pelo municipio, demorou mais diversos anos até ser resolvido.

Desde o0s primeiros assentamentos a populagcdo do bairro continuava
crescendo, alternando periodos de maior aumento demografico com periodos mais
estaveis e a paisagem rural antiga da regido foi sendo substituida pelos

assentamentos urbanos irregulares e clandestinos.

Com a faléncia do regime ditatorial na primeira metade da década de 1980, h&
uma nova exploséo populacional, que elevou a populacéo do bairro para quarenta mil
habitantes, em 1986. Esse novo processo migratorio aconteceu nos moldes do que
aconteceu com o bairro Mario Quintana ja discutido anteriormente, remocdes forcadas
de populacbes das regibes centrais para o suburbio da cidade numa politica

urbanistica baseada na ideia de “remover para promover”. (Rosa, 2013, p. 88)

A figura 15 mostra um aumento significativo na ocupacao em relacédo a 1971
mostrado na figura anterior, especialmente nas vilas Mapa, Santa Helena,

Bonsucesso e na “regiao central” do bairro.

Nos anos 1990, ha a continuacdo das duas principais tendéncias da regiao:
aumento populacional e maior organizacdo e mobilizacdo social. A Unido das Vilas
vai criando lacos entre seus habitantes e intensifica o debate da anexacdo de cinco
vilas que pertenciam ao municipio de Viamao. Em 1997, a anexacdo é oficializada e
os limites do bairro sédo redesenhados. (Rosa, 2013, p. 96) (SMC/PMPA, 2000)

Lei N° 7954 — Cria o bairro Lomba do Pinheiro, compreendendo as atuais Vilas:
Sao Francisco, Mapa | e Il, Chacara das Peras, Beco do Davi, Quinta do Portal,
Jardim da Lomba do Pinheiro, Residencial Sdo Claro, Jardim Franciscano,
Nova S&o Carlos, Vigcosa, Stellamar, Primeiro de Maio, Nova Serra Verde,
Pinhal, Recreio da Divisa, Panorama, Santa Helena, S&o Pedro, Santa
Filomena e Bom Sucesso, e altera as leis 4166/76 e 2022/59 (SMC/PMPA,
2000).
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Figura 15 — Fotografia aérea do bairro Lomba do Pinheiro (1990)

S

Fonte: Metroplan

Um instrumento muito importante surgido nos anos 1990 e que ajudou no
desenvolvimento do bairro foi o Orgamento Participativo, ndo apenas para a Lomba
do Pinheiro, mas para Porto Alegre como um todo. O Orgamento Participativo foi
responsavel por diversas melhorias de infraestrutura no bairro, especialmente nas
novas vilas anexadas que enfrentavam diversos problemas de agua, esgoto,

iluminacdo e pavimentagéo (Rosa, 2013).

Uma das importantes melhorias conquistadas pelos moradores foi a criacdo da
linha de 6nibus 397 — Bonsucesso, que atende a quase toda a populacéo do bairro.
Hoje, a Lomba do Pinheiro possui cerca de 10 linhas de 6nibus que atendem as
diversas vilas. O numero significativo de linhas faz sentido devido ao tamanho da
populacdo da regido e por conta da alta demanda pelo transporte publico, explicada
pela renda média baixa e pela grande distancia do bairro para as regides centrais. A
morfologia urbana do bairro também facilita o abastecimento por 6nibus e lotagéo,
uma vez que as vilas se concentram no entorno da Estrada Jodo de Oliveira Remiao.



47

Apesar do numero elevado de linhas e da facilidade de se estruturar um servico de

transporte publico as linhas do bairro sofrem com atrasos e superlotacéo.

Com a elaboracéo do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano e Ambiental
(PDDUA), em 1999, foram definidas diretrizes para ocupacdo e desenvolvimento
urbano para a Lomba do Pinheiro. Enquadrada dentro da Macrozona 6 — Eixo Lomba-
Restinga, o bairro foi considerado um “espaco urbano prioritario” e que “deve ser
incentivada a construcédo de residéncias misturadas ao comércio local, bem como a
construcdo de habitacdes de carater social voltadas para a populacdo com renda

familiar inferior a cinco salarios-minimos” (Rosa, 2013, p. 113).

Com isso, ha um planejamento municipal institucionalizado para o bairro e um
incentivo ao desenvolvimento urbano da regido. Como consequéncia, a populacao do
bairro continuou apresentando crescimento significativo para se tornar o segundo
bairro mais populoso de Porto Alegre (Figura 16), mas até hoje convive com
problemas de infraestrutura, pobreza e nucleos de sub-habitacéo.

Figura 16 — Imagem de satélite do bairro Lomba do Pinheiro (2010)

Fonte: Landsat / Maxar Technologies
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Com a analise da evolucdo urbana desses trés pontos de Porto Alegre é
possivel perceber a diferenca de tratamento e planejamento dado pela PMPA aos
diferentes bairros desde a segunda metade do século XX e inicio do século XXI. O
entorno do Shopping Iguatemi, regido de alto padréo, sempre teve seu
desenvolvimento urbanistico alinhado aos interesses empresariais e imobiliarios, com
a Prefeitura dando o respaldo necessario por meio de atualizacbes dos Planos

Diretores e leis de zoneamento.

Enquanto isso, os bairros Mario Quintana e Lomba do Pinheiro, regides
periféricas e de baixa renda, também tiveram seu desenvolvimento urbano planejado
pelo executivo municipal, porém de forma perversa. Como foi mostrado, o
planejamento da PMPA para esses (e diversos outros bairros) da cidade ocorreu
baseado nas politicas higienistas de remocao forcada de populacdes pobres que
viviam préximos a regido central, atreladas a termos como higienizacdo, modernidade
e embelezamento e como coloca Oliveira (2022, p. 119) esses termos “legitimaram a
construcdo de espacos racialmente excludentes, no contexto da promog¢édo de um

ideal de cidade atrelado a referenciais europeus e brancos.”
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5. O SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO POR ONIBUS DE PORTO ALEGRE

Neste capitulo foi discutido o sistema de transporte publico de Porto Alegre,
como é dividido, estruturado e por quem é operado. O foco foi o transporte coletivo
urbano operado por dnibus, com atencdo especial para a bacia leste/sudeste. No
primeiro momento, foram analisados dados do sistema de transporte coletivo por
onibus, como tamanho da frota, nimero de passageiros e numero de viagens. Em
seguida foi discutida a crise que vive o sistema de transporte publico da cidade desde
2015 e quais as mudancas que estédo ocorrendo no sistema desde a Ultima gestéo da
Prefeitura de Porto Alegre, a partir de 2021, como a retirada de cobradores, diminui¢ao
dos grupos isentos de passagem e reducdo da meia passagem. Finalmente foi
discutido o impacto da pandemia de COVID-19 no sistema de transporte de Onibus,
que sofreu com reducdo de passageiros e significativa reducdo do nimero de viagens.

Essas andlises se fazem necessarias para poder entender como se
desenvolveu o pensamento do Estado para o planejamento de transportes
metropolitanos e como essas mudancas recentes, seja por politica governamental,
seja por motivos da pandemia, impactam o sistema e como elas podem agravar as

desigualdades sociais presentes na cidade.

5.1 CARACTERIZACAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO POR ONIBUS
DE PORTO ALEGRE

O transporte publico coletivo por 6nibus de Porto Alegre € operado por
consércios de empresas privadas, além de uma empresa publica, a Carris. Cada
consércio € composto por um grupo de empresas privadas que operam conjuntamente
em uma dada regido/bacia. Ao total sdo onze empresas agrupadas em quatro
consorcios, mais a Carris que opera sozinha em uma bacia. Os consércios e as

empresas operantes sdo as seguintes!?:

e Consorcio Mob: empresas Sopal, Nortran e Navegantes (Bacia Norte)
e Consorcio Via Leste: empresa Vap e Presidente Vargas (Bacia Leste)

e Consorcio Mais: empresas Sudeste e GazOmetro (Bacia Leste/Sudeste)

12 Conforme informacdes da Associacdo dos Transportadores de Passageiros de Porto Alegre (ATP).
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e Consorcio Viva Sul: empresas Trevo, VTC, Belém Novo e Restinga
(Bacia Sul)

e Empresa publica Carris (Linhas transversais e circulares)

As linhas de 6nibus de Porto Alegre percorrem seus itinerarios em eixos viarios
principais da cidade e conforme a bacia e eixos que determinada linha de 6nibus

atende, sua cor®® e numeracdo muda, conforme a figura 17:
Figura 17 — Esquema de numeracgéo das linhas de 6nibus

LINHAS
TRANSVERSAIS

EIXOS VIARIOS

Farrapos\Av. dos Estados 700

Cristovao Colombo\Assis Brasil\Baltazar de Oliveira Garcia | 600
24 de Outubro\Plinio Brasil Milano | 500

Osvaldo Aranha\Protasio Alves\Nilo Peganha | 400
Ipiranga\Bento Gongalves | 300

Oscar Pereira\Nonoai\Cavalhada 200

Wenceslau Escobar | 100

Fonte: EPTC

Muitos desses eixos viarios principais possuem corredores de Onibus
segregados ou faixas de uso exclusivo para o transporte coletivo. Conforme a
Empresa Publica de Transporte e Circulacdo (EPTC), em 2018, Porto Alegre possuia
doze corredores de 6nibus e oito faixas de circulacéo exclusivas, totalizado 71,8 km
de vias de uso especifico para 6nibus. Ademais existem 33 terminais localizados na
cidade, além de cerca de 5.500 pontos de paradas espalhadas por quase todos os

bairros de Porto Alegre.

Segundo dados da EPTC e da ATP para 2022, a frota de 6nibus da capital é
composta por 1.063 veiculos, divididos em 361 linhas. No ano, foram realizadas 9.581

viagens, transportando 418.940 passageiros, em média, por dia.

13 Apo6s o contrato de concessdao dos 6nibus de Porto Alegre, feito em 2015 houve a troca da coloracdo
dos 6nibus da Zona Norte, que passou a ser azul, com a Zona Sul que passou a ser vermelho. Porém,
ainda existem em circulacao 6nibus com a simbologia antiga, uma vez que a Prefeitura constantemente
aumenta a idade média da frota de veiculos, para favorecer as empresas operadoras.
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Tratando especificamente da Zona Leste de Porto Alegre, dentro do sistema de
onibus a regido é composto por uma bacia (Leste/Sudeste) dividida em dois lotes, com
um consorcio responsavel por cada lote. O consércio Via Leste possui 52 linhas de
onibus, transportando, em média, 42.746 passageiros por dia, enquanto o consorcio
Mais possui 60 linhas e transporta, em média, 52.223 passageiros por dia. Dentro do
contexto da cidade € a zona que tem a segunda menor frota de 6nibus, o segundo
maior numero de viagens diarias e transporta a menor quantidade de passageiros por
dia, o que faz sentido, j& que € a menor das trés regides em area e com menor

populacao.

A figura 18 mostra as linhas operadas pelos consorcios Via Leste e Mais, com

0s principais eixos viarios da zona leste em destaque:

Figura 18 — Mapa das linhas de 6nibus da Zona Leste de Porto Alegre

Linhas de 6nibus da Zona Leste de Porto Alegre

Legenda
= Eix0s Viarios principais

—— Linhas de 6nibus da bacia leste
—— Outras linhas de énibus 0 25 5 km
[ Zona Leste

Fonte: EPTC. Elaborado pelo autor
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5.2 A CRISE DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PORTO ALEGRE

Os projetos fracassados propostos para a Copa do Mundo de 2014, como o
BRT e o Metr6 de Porto Alegre, somados a crise econdmica experienciada no Brasil
entre 2015 e 2016 acabaram com um grande periodo de discussdes, propostas e
vontade estatal para se incentivar obras de melhorias no transporte publico de Porto
Alegre, que surgiram justamente em virtude do torneio de futebol. Somados ao
aumento constante da tarifa de 6nibus acima da inflagdo, a piora da qualidade do
servico, legislacéo que busca precarizar ainda mais o sistema e a pandemia de Covid-
19 colocaram a mobilidade urbana publica de Porto Alegre em uma crise sem

precedentes.

Augustin (2022) mostra a relacdo entre a crise econbmica e a crise da
mobilidade urbana vivida em Porto Alegre. O autor mostra que durante os anos 1990
e 2000 houve um aumento expressivo na venda de carros, ocasionados pelo aumento
do poder de compra do consumidor e pelas isenc¢odes fiscais promovidas pelo governo.
Surge o primeiro sinal da crise, uma vez que ha um fluxo migratério do transporte
publico para o transporte individual. H4 um pequeno aumento no numero de
passageiros no inicio dos anos 2010, ocasionado pelo aumento do emprego,
consequentemente, aumento da distribuicdo do vale-transporte, ja que a maior causa
de deslocamento nas cidades € o trabalho. A desaceleracdo da economia causada
pela crise econémica de 2015-16 e o fim da segunda passagem gratuita, instituida
pelo decreto municipal n° 19.803/2017, acentuaram a queda do numero de

passageiros. (Grafico 1)
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Gréfico 1 — Grafico com o numero de passageiros de dnibus por ano

N2 de passageiros por ano

350.000.000
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250.000.000
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Fonte: EPTC. Elaborado pelo autor

Conforme dados disponibilizados pelo DETRAN-RS, a frota de automéveis em
Porto Alegre aumentou 83% e a de motocicletas aumentou 451% entre 1994 e 2014,
enguanto a populacéo da cidade cresceu apenas 16% no mesmo periodo, mostrando
a rapida taxa de motorizacdo da cidade. O aumento da frota de automéveis e
motocicletas podem ser argumentos para a diminui¢cdo do uso do transporte publico,
no entanto, assim como a popularizacéo dos aplicativos de transporte, o aumento da
frota € uma consequéncia de uma piora generalizada do servico de transporte publico.
Augustin (2022, p. 78) coloca que os aplicativos de transporte sO tiveram sucesso
porque “encontraram ao mesmo tempo um transporte publico de baixa qualidade e
caro e um mercado de trabalho como cada vez mais pessoas desempregadas... e
muitos desses desempregados possuiam carro, dado o grande aumento da frota

anterior”.

A queda do uso do transporte publico estd muito mais associada ao custo
cobrado ao passageiro. A passagem de 6nibus de Porto Alegre cresceu 1.197% desde
1994, enquanto o indice da inflagédo cresceu 547% no mesmo periodo, segundo dados
do IBGE, ou seja, mais do que o dobro da inflacdo. Como € possivel ver no grafico 2
abaixo, ha um aumento acentuado a partir de 2015 justamente no inicio da atual crise

do sistema:
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Gréfico 2 — Série histérica da tarifa de 6nibus em Porto Alegre 1994-2022

Série histdria da tarifa de 6nibus em Porto Alegre

1994-2022
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Fonte: EPTC. Elaborado pelo autor

A Pesquisa de Orcamentos Familiares (POF), realizada pelo IBGE, em 2018
mostra que o gasto com transporte comprometia 14,6% da renda das familias, ficando
atrds somente da habitacdo como indicador que mais compde a renda das familias
brasileiras. Dados da POF mostram que a despesa média per capita com transporte
foi de R$ 85,44, a maior participacdo da despesa vem de transporte particular, taxis e
aplicativos, 71,8% (R$ 60,81), seguida de transporte coletivo, 21,8% (R$ 17,57). Em
meédia de todos os niveis de renda, o transporte publico tinha um peso de cerca de
1,3% nos gastos das familias, enquanto o transporte privado tinha um peso de 13,3%,
em 2018. Esses dados mostram bem a migracdo do transporte coletivo para o

transporte individual.

Entretanto, esse gasto tem peso diferenciado para os diferentes niveis de
renda. Familias com renda mensal de até R$ 1.908,00 dedicavam 2,1% de sua renda
no transporte coletivo, enquanto em familias com renda mensal superior a R$

23.850,00 o custo de transporte publico ocupava somente 0,4% de sua renda mensal.

A Tabela 2 abaixo mostra a distribuicdo das despesas por décimos de
rendimentos pelos subgrupos de transporte. Observa-se que até o 7° décimo o
transporte coletivo correspondia a até 30% dos gastos em transporte e que o gasto
em transporte individual (particular, taxi e aplicativos) aumenta conforme aumenta a

renda. Chama a atencédo o alto uso de transportes alternativos (vans, transporte
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escolar e mototaxi) entre os niveis mais baixos de renda, o que pode estar sinalizando
uma migracdo para esses modais de transportes, que sdo de mais baixo custo,

mesmo que sejam muitas vezes nao regulamentados.

Tabela 2 — Distribuicdo das despesas de transporte por décimos de rendimento

Intervalos de renda Transporte Transporte  Alternativos
familiar per capita coletivo (%) particular (%) (%)
1° décimo 26,58 55,86 17,57
2° décimo 26,09 56,52 17,39
3° décimo 28,99 55,31 15,70
4° décimo 29,19 57,99 13,02
5° décimo 30,16 58,91 11,09
6° décimo 27,35 62,43 10,22
7° décimo 27,49 62,89 9,62
8° décimo 23,51 69,21 7,28
9° décimo 16,23 78,51 5,27
10° décimo 9,66 86,18 4,16

Fonte: Pesquisa de Orgcamentos Familiares 2017-2018 (IBGE, 2021)

A desigualdade entre os subgrupos de transportes ndo se limita somente a
renda, mas também é identificada na desigualdade racial. Conforme dados da POF,
familias chefiadas por pessoas de cor preta ou parda tiveram mais despesas per
capita com transporte coletivo e alternativo (37,95%) do que familias chefiadas por
pessoas brancas (21,66%). A disparidade racial também aparece no tempo de
deslocamento para o trabalho, 54,6% das pessoas em familias chefiadas por pessoas
de cor preta ou parda gastam até 30 minutos para o trabalho. Da mesma forma, do
total que gasta 1 hora ou mais no deslocamento, 60,3% sao de familias pretas ou

pardas.

Apesar de comparativamente o gasto com transporte publico ser bem mais
baixo do que o transporte privado, o custo da tarifa é o item mais citado como possivel
melhoria que aumentaria a utilizacdo do transporte publico, conforme pesquisa da

Confederacdo Nacional das Industrias de 2015. Segundo essa pesquisa, 28% dos
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brasileiros que “utilizam transporte publico de vez em quando, raramente ou nunca” o

utilizariam, se a tarifa fosse mais baixa. (Tabela 3)

Tabela 3 — Melhorias que aumentariam a utilizagdo do transporte publico no Brasil - 2015

Melhorias %

Diminuir preco da passagem 28

Ampliar as linhas de cobertura do transporte publico (trem, 6nibus, 24

metrd)
Ter mais seguranca 21
Ter mais conforto 21

Colocar mais veiculos nas linhas (trem, 6nibus, metré) e/ou aumentar 20

a frequéncia

Melhorar a qualidade em geral 17
Mais pontualidade 15
Diminuir o tempo de viagem 14

Construir corredores de 6nibus
Investir em treinamento de funcionarios

Nenhum desses, ou outro

O N W Ww

N&o sabe/ ndo respondeu

Fonte: Retratos da sociedade brasileira: Mobilidade urbana (2015).
Nota: A soma dos percentuais é diferente de 100% porque 0s entrevistados podiam citar até
duas melhorias.

Entretanto, o aumento da tarifa do transporte publico esta diretamente ligada a
gueda do nimero de passageiros, ja que tradicionalmente a tarifa no Brasil € calculada
dividindo o custo do sistema pelo numero de passageiros pagantes, logo, menos
passageiros significa uma tarifa mais cara para cada um dos que sobraram, ou como
coloca Augustin (2022, p. 75), “uma parte dos trabalhadores aumenta seus gastos em
transporte porque migrou para 0 carro e outra parte aumenta seus gastos com a

passagem de 6nibus porque os primeiros migraram.”



57

5.3 A PANDEMIA DE COVID-19

O primeiro caso de COVID-19 no Brasil foi registrado em fevereiro de 2020, no
més seguinte a OMS declarou pandemia global, com isso vieram diversas medidas
para conter a disseminacgao do virus, uso de mascara, distanciamento social, trabalho
remoto etc. Essas medidas tiveram um impacto social e econdmico profundo e a
circulacdo nas cidades caiu drasticamente, impactando diretamente o sistema de
transporte coletivo das cidades.

Uma pesquisa da Associacédo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos
(NTU)* mostrou que a demanda chegou a cair 80% no primeiro més da pandemia,
porém em fevereiro de 2021 ja estava estabilizada na média de 59,2%. A reducéo da
oferta dos servicos sempre foi inferior a queda da quantidade de viagens realizadas
(demanda), houve uma reducao de 52,7% em abril de 2020, porém em fevereiro de
2021 a oferta j4 havia aumentado e estava em 79,2% em relacdo ao periodo anterior
a pandemia. (NTU, 2023). Para fevereiro de 2023, trés anos apds o0 primeiro caso
registrado no Brasil, nem a oferta nem a demanda retornaram para numeros pré-

pandémicos.

Segundo a NTU a queda do numero de passageiros resultou num prejuizo
acumulado de R$ 36,2 bilhdes desde marco de 2020 e houve um total de 90.088
demissdes entre todas as empresas operadoras do servi¢o no pais, além de reducdes
de jornadas/salarios ou suspensdes de contratos trabalhistas.

Em Porto Alegre nao foi diferente, uma pesquisa do Centro de Exceléncia BRT+
da Pontificia Universidade Catélica do Chile, com apoio da WRI Brasil, realizada em
9 cidades latino-americanas, incluindo Porto Alegre, mostrou que na capital gadcha
houve uma reducdo de 66% do numero de passageiros do transporte coletivo. O
grafico 1 mostrou a queda do numero de passageiros nos anos de 2020-2022
comparado com os anos anteriores. Em numeros totais, o nimero de passageiros
transportados, em 2019, foi mais de 233 milhdes, enquanto no primeiro ano da
pandemia esse numero caiu para pouco mais de 112 milhdes, em 2022 o namero foi

de 157 milhdes, 76 milhdes a menos do que no periodo anterior a pandemia.

14 A pesquisa abrangeu 34 capitais e regides metropolitanas entre margo de 2020 e fevereiro de 2023.
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Na tentativa de combater essa crise do sistema coletivo agravada pela
pandemia, a Prefeitura de Porto Alegre vem implementando uma série de medidas e
mudancas no sistema. Porém essas mudancas estdo diminuindo a transparéncia das
informacdes tomadas acerca do sistema, especialmente no que se refere ao célculo
tarifario e tem o potencial de piorar ainda mais o servi¢o prestado, diminuir o nimero
de passageiros e, consequentemente, agravar as desigualdades sociais presentes na

cidade.

Em novembro de 2021 foi aprovada a Lei N° 12.910 que instituiu um programa
gue prevé a extincdo gradual da funcdo de cobrador dos 6nibus até 1° de janeiro de
2026. Desde entédo, ja sao 186 linhas que operam sem cobrador na cidade, ou seja,
42,8% do sistema. Os 6nibus ja contam com 355 cobradores a menos, uma reducao
de 28,4%'°, quase metade dos antigos cobradores optou por migrar para a funcédo de
motorista, enquanto os outros ou assumiram outras funcdes dentro das empresas ou
foram desligados. Porém, para fazer essa migracdo, o funcionario precisa arcar
pessoalmente com os custos de obtenc¢do da categoria necesséaria de CNH e do curso
para habilitacdo de transporte de passageiros, depois ainda é necessario aguardar
até que uma vaga de motorista seja aberta, uma espera que pode durar meses. (Neto,
2023)

Em dezembro do mesmo ano foi aprovada outra lei, N° 12.944, que reduziu o
namero de grupos com direito a isencéo de tarifa, integral ou parcial, de 14 para 6,
excluindo do direito grupos como os idosos de 60 a 64 anos, carteiros, agentes de
fiscalizacdo e estudantes com renda superior a R$ 2.200,00. Segundo a PMPA, essas
mudancas vao ocasionar reducao do preco da passagem, o que nao ocorreu conforme
mostrado no grafico 2, ja que esse tipo de mudanca somente afasta os passageiros

do transporte coletivo e passam a usa-los somente quando for muito essencial.

Além dessas medidas tomadas, outras também ja foram implementadas ou
estdo propostas, como a redugédo de dias de passe-livre, privatizacdo da Carris,
reforma administrativa da EPTC e repactuacdo do contrato com as concessionarias.
Uma dessas mudancas foi a extingdo do Conselho Municipal de Transportes (Comtu)
e a criacdo do Conselho Municipal de Mobilidade Urbana (COMMU), pela Lei

15 Os dados sao referentes somente as empresas dos consoércios privados e ndo incluem a Carris, ja
gue a Prefeitura ndo divulga os dados especificos da empresa.
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Complementar N° 973, com essa mudanca o conselho deixou de ser deliberativo e se
tornou apenas consultivo, além disso, aumentou o peso do governo no conselho em
relacdo a sociedade civil e dentro das vagas que sobraram para a sociedade civil,
deram mais espaco para entidades empresariais e retiraram representantes de
sindicatos, estudantes, associacoes de moradores etc. Anteriormente o Conselho
aprovava o reajuste tarifario proposto pela EPTC, que entdo era sancionado pelo
prefeito. Com as novas mudancgas, o célculo da EPTC vai direto para o gabinete do
prefeito, sem passar pela apreciagdo do Conselho. Uma diminuicdo drastica da

transparéncia do calculo tarifario que ja ndo é mais divulgado ao publico ha dois anos.

Pioras sucessivas no sistema de transporte coletivo por 6nibus de Porto Alegre
nos ultimos 8 anos, muitas delas deliberadas, somente afastam os usuérios o que faz
com que aumente o preco da passagem, o que afasta mais usuarios, tornando-se um
ciclo vicioso. Uma cidade com um transporte publico falho e ineficiente somente
agrava as desigualdades sociais e a segregacdo socioespacial ja existentes no

municipio.

5.4 OS ONIBUS DA ZONA LESTE NOS DIAS ATUAIS

Como ja abordado anteriormente, os dois consoércios que atendem a bacia de
transporte da Zona Leste de Porto Alegre possuem a segunda menor frota dentre as
empresas operadoras (atrds somente da Carris, que possui um numero
consideravelmente menor de linhas) e transporta a menor quantidade de passageiros
em meédia por dia, 94.969 passageiros, conforme dados da ATP para 2022. Por outro
lado, possuem o segundo maior numero de linhas, totalizando 112, atras somente do

consorcio que atende a zona sul da cidade.

Porém, analisando com mais cuidado as linhas de 6nibus dos consorcios Mais
e Via Leste, percebe-se que diversas dessas linhas operam em horarios limitados,
funcionando somente nos horarios de pico ou a noite. A linha “394.5 — Mapa / Quinta
do Portal / Ipiranga”, por exemplo, tem uma partida Unica por dia, ou seja, sO existe
um horério que essa linha se desloca pela cidade. A maioria das linhas que tem
servi¢os limitados séo linhas que atendem o bairro Lomba do Pinheiro, isso faz com

que, a primeira vista, pareca que ha varias linhas atendendo esse bairro populoso da
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cidade, porém olhando com mais cuidado, percebe-se que o atendimento é

fragmentado.

Além disso, desde a pandemia de COVID-19 em 2020, diversas linhas de
onibus da capital foram extintas ou fundidas com outra linha, aumentando o itinerario
e aumentando o tempo de espera entre os 6nibus. Em janeiro de 2023, Porto Alegre
contava com 111 linhas a menos do que no periodo anterior a pandemia. Atualmente
sdo 260 linhas, enquanto em 2019 eram 371 (Malinoski, 2023) e a Zona Leste

também foi afetada por essas mudancas.

O bairro Méario Quintana possui algumas linhas que atendem o bairro como as
linhas “497 — Mario Quintana”, “491 — Passo Dorneles” e “496 — Jardim Protasio Alves”,
outras linhas que atendem a regido sdo operadas pelo consorcio Mob, que atende a
Zona Norte da cidade. Algumas das linhas atuais que atendem o bairro séo resultados
de fusdes entre linhas, como a linha “494.4 Rubem Berta / Jardim Ypu” resultado da
extincdo da antiga linha Jardim Ypu dentro da logica de diminuicdo de custos e

otimizacao de recursos das empresas operadoras de 6nibus da capital.

Olhando com um olhar critico as figuras 18 e 19, em que foram destacadas as
linhas de 6nibus da Zona Leste e seus principais corredores de transporte, € possivel
verificar uma diminuicao da “densidade” de linhas de 6nibus a partir da 32 perimetral,

justamente onde comecam os bairros de menor renda média da regiao.

Notadamente varios desses espacos vazios do mapa sdo regifes de “vazios
urbanos”, ou seja, regides com pouca ou nenhuma ocupacéo, especialmente por
tratar-se de areas verdes. Porém, como ja citado neste trabalho, diversos desses
bairros periféricos da Zona Leste estdo entre os mais populosos da cidade e o mapa
mostra todas as linhas dos consorcios Mais e Via Leste, sem especificar quais linhas
operam integralmente ou tem o servi¢o limitado. Ou seja, os bairros periféricos, de
menor renda média da regido, sdo atendidos por linhas circulando somente nas
principais ruas e avenidas e muitas dessas linhas operam somente em horérios de
pico da manha e da tarde, enquanto os bairros de maior renda média sao atendidos
por linhas mais frequentes, por conta da proximidade com o centro, e que circulam

por entre as ruas do bairro, ndo somente nas avenidas principais.
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Figura 19 — Detalhe das linhas de 6nibus da Zona Leste

Detalhe das linhas de onibus da Zona Leste

Q)

Legenda

— Consorcios Via Leste e Mais 5 0 5 10 km
33 perimetral | |

Fonte: EPTC. Elaborado pelo autor.

Somando-se ao servi¢o limitado das linhas de 6nibus em bairros periféricos,
desde 2019 houve uma significativa diminuicdo do niumero de viagens realizadas em
média por dia. Conforme dados da EPTC, a rodagem total, em 2019, foi mais de 103
milhdes de quilbmetros e em 2022, esse numero nao passava de 65 milhdes de

quildmetros'®. A diminuicdo da oferta gera diversos transtornos para o usuario que

16 A EPTC e a PMPA néo informam os dados do nimero de viagens realizadas nos anos anteriores,
somente de 2022. Com isso, foi utilizado os dados de quilémetros rodados por dia como exemplo para
ilustrar a queda do numero de viagens diérias.
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comeca a enfrentar demora, atrasos e tempos de espera de até 1h pelo transporte
coletivo (Malinoski, 2023).

Para usuérios pobres que moram afastados da regido central da cidade, como
por exemplo os bairros Mario Quintana e Lomba do Pinheiro, analisados neste
trabalho, esse aumento da espera pelo 6nibus e eventuais atrasos pioram ainda mais

0 tempo que gastam além do trajeto em si dentro do 6nibus.

A tabela 4 mostra as “linhas integrais”'’ que atendem os bairros Lomba do
Pinheiro (397 e 398) e Mario Quintana (491, 494, 495 e 497), discriminando os tempos
médios de viagem e os tempos minimos e maximos de espera, além de mostrar se a

linha opera aos finais de semana ou nao.

Tabela 4 — “Linhas integrais” dos bairros Lomba do Pinheiro e Mario Quintana e informagdes

sobre os tempos de viagens (em minutos).

Linha Tempo médio Menortempo Maiortempo  Opera aos finais

de viagem de espera de espera de semana?
entre 6nibus  entre 6nibus
397 55 10 50 Sim
398 50 10 120 Sim
491 50 5 30 Sim
494 50 3 30 Nao
495 50 9 30 Nao
497 53 20 40 N&o

Fonte: Moovit.18
Nota: A grade de horarios tomada como base é de um dia de semana Util em agosto de 2023.

A primeira andlise que pode ser tirada da tabela 4 € que a Lomba do Pinheiro,
0 segundo bairro mais populoso da cidade, possui somente duas linhas “integrais”, as
diversas outras linhas do bairro sdo linhas limitadas, operando somente em horéarios
de pico ou a noite. Isso mostra como o sistema de transporte coletivo de Porto Alegre
opera dentro da logica capitalista de que o transporte publico somente serve para
transportar trabalhadores para seus locais de trabalho e de seus locais de trabalho

para casa. A ndo operacdo dessas linhas nos finais de semana somente corrobora

17 Linha integral foi o termo dado para se referir as linhas que operam em um dia de semana normal
em periodo integral, de cerca das 5h até as 23h, ou seja, ndo séo linhas que operam em horarios
limitados.

18 O Moovit € uma plataforma digital de planejamento de viagem e faz uso integrado dos dados do
sistema de transporte coletivo de Porto Alegre, em parceria com a Prefeitura.



63

com esta constatacao, limitando o acesso das populacdes de baixa renda a cultura e

lazer encontrados nas regides centrais da cidade.

A segunda andlise é sobre o tempo médio das viagens. Pegando como
exemplo as linhas de 6nibus nominais dos bairros citados, a linha “497 — Mario
Quintana” tem um tempo médio de viagem de 53 minutos e chega a ter um tempo
méaximo de espera de cerca de 40 minutos, perfazendo um total de quase duas horas
de deslocamento. Enquanto a linha “398 — Pinheiro” dura em média 50 minutos e em
um terminado periodo do dia, a espera pode ser de duas horas entre um 6nibus e

outro, sem contar eventuais atrasos.

Por outro lado, como foi possivel ver na figura 20, bairros como o Trés
Figueiras, Bela Vista, Chacara das Pedras e parte do Petropolis ndo sédo atendidos
por linhas dos consorcios responsaveis pela bacia Leste/Sudeste!®. A diferenca
desses bairros para os j4 analisados é justamente a renda e o padrdo de
deslocamento diferenciado que essas popula¢gdes possuem. A tabela 2 mostrou como
populacdes de alta renda gastam muito mais com transporte privado do que com
transporte publico, dessa forma ndo ha a necessidade de oferecer muitas linhas de

onibus para a regiéo.

O tempo de deslocamento para o trabalho pode afetar diversos aspectos da
vida. Quanto maior o tempo de deslocamento, menos tempo para qualificacdo
profissional, educacional ou lazer. Para a populacdo de mais baixa renda, que
geralmente mora em locais mais distantes dos centros econdmicos, esse maior
deslocamento pode diminuir oportunidades de qualificacdo, o que poderia reduzir as

chances de aumentos na renda da familia (Young; Aguiar; Possas, 2013).

19 Esses bairros sdo atendidos por algumas linhas transversais da Carris, que fazem a ligacéo bairro-
bairro e ndo bairro-centro, demonstrando que os moradores desses bairros ndo concentram seus
empregos no centro da cidade, mas sim em outros bairros, ou mesmo no seu entorno préximo, algo
gue ndo acontece nos bairros periféricos.
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6. CONSIDERACOES FINAIS

Ao longo dos ultimos capitulos este trabalho procurou mostrar a relagédo
existente entre a mobilidade urbana e a segregacao socioespacial das cidades e como
as estruturas de transporte coletivo perpetuam as desigualdades sociais. E muito
importante pesquisar e entender a desigualdade social, especialmente em um pais

gue sofre tanto com o fendmeno como o Brasil.

A desigualdade social se expressa no territorio por meio da segregacao
socioespacial, onde grupos de maior renda ocupam areas mais privilegiadas, com facil
acesso a estruturas urbanas, servigos e oportunidades. Por outro lado, populagdes de
baixa renda ocupam as periferias das cidades, afastadas das oportunidades de

emprego e Sservicos.

Em cidades desiguais, os deslocamentos também sao desiguais. Por conta da
estrutura segregada do territorio, populacdes de baixa renda dependem muito mais
do transporte coletivo, que muitas vezes € precario. Além disso, o custo da tarifa pesa
muito no orgcamento familiar dessas populagdes e elas dispendem muito mais tempo
em deslocamento na cidade, tempo que poderia ser alocado para qualificacao
educacional ou profissional, ou mesmo para o lazer e cultura. J4 as populacdes de
alta renda despendem bem menos tempo de deslocamento, 0 custo pesa menos no
orcamento familiar e ainda por cima, utilizam muito mais o transporte individual. Assim,
a mobilidade se coloca como obstaculo para a superacdo da desigualdade e da

segregacao.

A Zona Leste de Porto Alegre apresenta uma demarcada segregacao
socioespacial, com bairros de alta e baixa renda tendo contato direto no territério e
possui, a0 mesmo tempo, os bairros de maior renda média e bairros de menor renda
média da cidade. Analisando a evoluc¢ao urbana de trés pontos selecionados da regido
€ possivel perceber a diferenca de tratamento dada pela administracdo municipal as

diferentes regioes.

A regiao do entorno do Shopping Iguatemi, composta de bairros de alta renda,
se desenvolveu em razdo da construcado do shopping center e em boa parte de sua
urbanizacao esteve dentro do planejamento e incentivo municipal, com abertura e/ou

prolongamento de ruas e avenidas como a Avenida Nilo Pecanha e incentivo
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institucional do PDDUA para transformacéo da regido em uma centralidade comercial
e habitacional. Por outro lado, os bairros Lomba do Pinheiro e Mario Quintana
cresceram a revelia do executivo municipal, tendo suas expansdes populacionais
causadas principalmente por expulsfes de pessoas vivendo em vilas proximas a
regido central da cidade e realocadas para os suburbios. Por mais que o Mario
Quintana tenha surgido como fruto de um plano para construir um loteamento com
casas e apartamentos, os primeiros moradores foram enviados para a regido antes
mesmo da concluséo do projeto. Com isso esses bairros sofreram e ainda sofrem com
problemas de infraestrutura e os modestos avangos s6 foram obtidos por meio da

organizacdo e da mobilizacao social.

O municipio de Porto Alegre possui um sistema de transporte coletivo que
atende praticamente todos os bairros da cidade, porém como € uma cidade desigual,
esse atendimento também é desigual. Regifes mais centrais da cidade sdo muito
mais bem abastecidas de op¢des do que as regides afastadas, que sdo as que mais
necessitam do servico e a Zona Leste ndo € excegao.

O sistema de transporte coletivo por 6nibus em Porto Alegre passa por uma
crise sem precedentes desde 2015. Desde 0 momento que as obras de infraestrutura
planejadas para a Copa do Mundo de 2014 ndo foram concluidas, o sistema vem
sofrendo com a queda do nimero de passageiros totais, aumento do preco da tarifa
acima da inflacéo e piora generalizada da qualidade do servico prestado. A pandemia
de COVID-19, deflagrada em 2020, piorou fortemente a situacdo com uma queda
brusca do nimero de usuérios ocasionada pelo distanciamento social. Da queda
brusca da demanda ocorreu, consequentemente, a queda da oferta de 6nibus, seja
pela reducdo do numero de horarios de 6nibus ou pela completa extincdo de diversas

linhas.

Trés anos apos o inicio da pandemia o nimero de passageiros nao retornou a
niveis de 2019, da mesma forma, a oferta do servico também néo retornou aos niveis
pré-pandémicos. Com isso, 0 executivo municipal vem tomando uma série de medidas
com o0 objetivo de mitigar 0os prejuizos que as empresas privadas que operam as
bacias de transporte estédo sofrendo. Porém as medidas tomadas, como extincdo da
funcé@o do cobrador e redugdo do numero de grupos com direito a isencdo de tarifa
somente pioram 0 servico prestado ao usuario e acabam por afasta-lo. Aléem disso,

esses cortes ndo trazem a receita necessaria para cobrir 0s prejuizos.
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Transporte publico deve ser encarado como um servigo basico, assim como
salude e educacdao, ou seja, ele deve ser ofertado ndo baseado na logica de oferta e
demanda, ele deve operar independente disso, estando disponivel a todo 0 momento
com eficiéncia e qualidade. Porém, tudo isso tem um custo e novas formas de se
financiar o sistema de transporte coletivo devem ser encontradas. A Constituicdo
Federal de 1988 descentralizou o poder e colocou a responsabilidade de gerir o
transporte publico para 0os municipios que muitas vezes ndo possuem 0S recursos
necessarios para operar o sistema. Uma solucao seria encontrar novas formas de
arrecadacao municipal, como por exemplo, a cobranca de IPTU progressivo no tempo
para que seja cumprida a funcéo social da propriedade, outra opcéo seria um maior
investimento direto federal, uma vez que é a Unido que detém maior parte dos
recursos arrecadados e tem capacidade de distribuir maiores recursos para as

melhorias necessarias.

Melhorar o sistema de transporte coletivo n&o resolveria sozinho os problemas
de desigualdade social e segregacéo socioespacial presentes em Porto Alegre, uma
vez que eles ao mesmo tempo que sdo causa, eles também sdo consequéncias dos
fendbmenos que tem suas origens no processo de formacéo do pais. Porém seria um
passo gigantesco para se enfrentar o problema e garantir oportunidades melhores a
milhares de pessoas de baixa renda.
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